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зочно-разгрузочного пункта, морского порта и др.) базируются на ос-
нове отдельных показателей. 
2. Оценка работы транспорта в разрезе систем разной сложности 
проводится на показателях, которые имеют разную основу (физиче-
скую, экономическую, количественную, качественную и др.). Не су-
ществует единой системы оценки работы транспорта. 
3. Целесообразно в дальнейших исследованиях разработать по-
казатели оценки транспорта с учетом особенностей условий функцио-
нирования транспорта. 
4. Учитывая тот факт, что все большее распространение находят 
принципы логистики, целесообразно учитывать особенности логисти-
ческих систем при построении методики проведения оценки работы 
транспорта. 
5. В дальнейшем необходимо детально изучить опыт отдельных 
научных дисциплин на предмет использования диагностических мето-
дов для оценки работы транспорта. 
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Зупиночні пункти маршрутного пасажирського транспорту вплива-
ють на безпеку руху, а також на пропускну здатність дороги. Разом з тим, 
від їхнього розташування залежить і зручність пасажирів. Тому при вибо-
рі місць для розміщення зупиночних пунктів треба знаходити оптимальні 
рішення при суперечливих вимогах зручності пасажирів, з одного боку, і 
мінімальних перешкод для транспортних потоків – з іншої. Ці протиріччя 
особливо проявляються в зоні перетинання магістральних вулиць, де не-
обхідні зупиночні пункти у зв'язку з інтенсивними потоками людей, що 
рухаються по кожній із магістралей, а також з пересадженнями їх з одного  
маршруту на інший. 
Основні умови, які повинні по можливості забезпечуватися при ви-
борі місця зупиночного пункту, зводяться до наступного: безпека руху 
основного потоку людей, які користуються даним маршрутом транспорту; 
мінімальні перешкоди для переважних напрямків транспортних потоків; 
скорочення відстані пішохідного підходу до основних об'єктів тяжіння 
[1]. 
Від правильного розміщення зупиночних пунктів залежить не 
тільки відстань пішохідних підходів і зручність пересадок, а отже, і 
загальна витрата часу пасажира на пересування, але й швидкість руху 
транспортних засобів (експлуатаційна і швидкість сполучення). 
Багато науковців, які займаються проблемами організації та управ-
ління  в пасажирських перевезеннях, вважають, що правильним є розта-
шування зупиночного пункту як перед, так і за перехрестям [2-4]. 
Але деякі з них [5] вважають, що зупиночні пункти міського паса-
жирського транспорту необхідно розташовувати за перехрестям або пло-
щею, біля тротуарів на відстані від перехрестя не далі 20-25 м. При цьому 
менші затримки автобусів на перехресті перед заборонними сигналами 
світлофора – кращі умови безпеки. 
Основною метою нашої роботи є дослідження впливу інтенсивності 
руху транспортних засобів і пішохідних потоків на розташування зупино-
чного пункту міського пасажирського транспорту в межах перехрестя. 
Задачами дослідження є: 
- визначення інтенсивностей транспортних засобів і пішохідних 
потоків у межах перехрестя; 
- аналіз впливу кореспонденцій пасажирів на розташування зупи-
ночного пункту.    
Правильний вибір місць для зупиночних пунктів можна зробити ли-
ше на основі  вивчення  пішохідних  і  транспортних  потоків (рис.1). 
У результаті досліджень пішохідних потоків було виявлено, що при 
переході проїзної частини 85% всієї маси людей – це пасажири. 
Тому  ще однією  характеристикою, що впливає на розташування зу- 
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пиночного пункту, є кореспонденція пасажирів (рис.2). 
 
 
 
             –  транспортний потік;                      –  пішохідний потік;        –   конфліктна точка 
 
Рис.1 – Схема перехрестя з транспортними та пішохідними потоками 
 
На нашу думку, одним із головних показників безпеки руху пішохо-
дів на перехресті є ступінь небезпеки конфліктної точки перетинання пі-
шохідних і транспортних потоків [4]: 
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де  NТі – годинна інтенсивність руху транспортних потоків у конфліктній 
точці пішохідного переходу, авт./год;  NПі – годинна   інтенсивність   
руху   пішоходів   у   конфліктній   точці пішохідного переходу, піш./год;    
k – кількість точок, в яких конфліктують транспортні та пішохідні потоки.  
Розрахунки будемо проводити для двох випадків розташування зу-
пиночного пункту до та після перехрестя (рис.3) у напрямку 1-3, викорис-
товуючи вихідні дані (табл.1, 2). 
Виконаємо розрахунки при розташуванні зупиночного пункту: 
до перехрестя – 
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НОі – обсяг відправлення пасажирів, пас./год; НРі – обсяг прибуття пасажирів, пас./год. 
 
Рис.2 – Напрями кореспонденцій пасажирів у межах перехрестя. 
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Рис.3 – Схема визначення місця розташування зупиночного пункту на перехресті 
 
 
Таблиця 1 – Інтенсивність руху транспортних засобів на перехресті 
 
Сумарна інтенсивність по підходу 
Підхід  
перехрестя 
Напрямок  
руху 
Інтенсивність 
руху транспорт-
них засобів, Ni, 
авт./год. в прямому в зворотному 
1 
1-2 
1-3 
1-4 
60 
530 
120 
710 560 
2 
2-1 
2-3 
2-4 
70 
100 
620 
790 750 
3 
3-1 
3-2 
3-4 
380 
90 
50 
520 730 
4 
4-1 
4-2 
4-3 
110 
600 
100 
810 790 
 
? 
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Таблиця 2 – Кореспонденція пасажирів на перехресті 
 
Кореспонденція, пас./год. 
Підхід перехрестя 
по відправленню по прибуттю 
1 150 170 
2 80 70 
3 100 110 
4 100 90 
 
Провівши розрахунки, визначили точне місце розташування зупино-
чного пункту міського пасажирського транспорту, ним виявилося місце за 
перехрестям, тому що ступінь небезпеки конфліктних точок менша. 
Впровадження запропонованої методики визначення місця розташування 
зупиночного пункту міського пасажирського транспорту дозволить ско-
ротити кількість ДТП на перехресті за участю пішоходів. 
У подальшому, визначивши компенсації за видами ДТП, можна при 
організації місця розташування зупиночного пункту розрахувати загальну 
вартість втрат при скоєнні ДТП.   
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Розглядаються періоди розімкнутого та замкненого станів еволюції міського елек-
тричного транспорту. Визначено тривалість кожного періоду. 
 
Розвиток великих міст приводить до відповідного розвитку 
транспортної інфраструктури. Початком розвитку міського транспорту 
в місті Харкові було появлення «конки» у 1882 р. на зміну їй прийшов 
електричний трамвай у 1906 р. [1]. На першому році експлуатації елект-
ричний трамвай перевіз один мільйон пасажирів, у той час коли кількість 
мешканців становила понад 200 тис. Через сто років населення збіль-
шилося в сім разів, а обсяг перевезень становить 129,9 млн. пасажирів на 
рік [2]. 
